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Abstract: el presente estudio pretende mostrar las innovaciones más 
recientes a partir del paquete legal ERIKA III-Directiva 2009/16), en la 
adopción del objetivo de una inspección de seguridad marítima común el 
control del estado del puerto (PSC) en Europa, con la adopción de unos 
estándares homogéneos y una aplicación uniforme en los diferentes estados 
y administraciones. 
Palabras Claves: Paquete legal ERIKA III; EMSA; THETIS Program The 
Hybrid European Targeting and Inspection System; Port State Contro; 
Memorandum de París; Directiva 2009/16 del Parlamento Europeo y del 
Consejo de 23 abril del 2009; Coordinación y armonización Inspección de 
buques; Inspección priorizada; Real Decreto 1737/2010, de 23 de 
diciembre. 
Directiva 2009/16 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 abril 
del 2009 (ERIKA III). Coordinación Europea y armonización de las 
inspecciones  de PSC en aguas y puertos europeos. 
Antecedentes: En la Unión Europea, los criterios comunes para la armonización de los 
procedimientos de inspección a los buques mercantes que entren en puertos 
comunitarios (el denominado técnicamente control por el Estado rector del puerto /Port 
State Control PSC) se han articulado hasta la actualidad por la Directiva 95/21/CE del 
Consejo, de 19 de junio, relativa al control de los buques por el Estado del puerto, y 
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una serie de Directivas posteriores (la 98/25/CE, del Consejo de 27 de abril, y la 
2001/106/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, entre otras) que han introducido 
modificaciones puntuales en la misma. 
Armonización y aplicación homogénea: El nuevo paquete legal ERIKA III, sin embargo, 
incorpora una nueva directiva (2009/16/CE) sobre el régimen de control por parte del 
Estado rector del puerto (Port State. Control)) que experimentará grandes 
innovaciones en virtud de la nueva Directiva. Con el nuevo esquema de Port State 
Control  (PSC), que ha entrado en vigor el 1 de enero del 2011, no sólo se procederá a 
una armonización en toda la UE de las normas de inspección por parte del Estado 
rector del puerto, sino que, además, se implantará por primera vez un sistema 
plenamente coordinado para todas las inspecciones de seguridad marítima en la UE, 
evitando situaciones dispares en la inspección, en función de los diferentes 
puertos/países. Por otra parte, se considera necesario profundizar en la armonización 
de los criterios para la inmovilización de buques y, en general, de las reglas y 
procedimientos de inspección, de tal manera que se apliquen de modo homogéneo en 
todos los puertos evitándose así que los buques/navieros elijan determinados puertos, 
con el fin de eludir un control riguroso por parte de las autoridades marítimas. 
Coordinación y trasparencia en la gestión de la seguridad marítima. Este nuevo 
esquema de inspección aplicable en toda la UE se verifica por un aplicativo informático 
llamado, en honor a la diosa griega del mar «THETIS» The Hybrid European Targeting 
and Inspection System  (gestionado por la Agencia Europea de Seguridad Marítima- 
EMSA), que chequeará todas las inspecciones de seguridad de los buques llevadas a 
cabo en los puertos de la UE y generará un perfil de riesgo que determinará la 
frecuencia y las prioridades de inspección por parte de las autoridades competentes 
de los Estados miembros. Resulta destacable señalar que el programa THETIS está 
conectado con la red europea SafeSeaNet (SSN), lo que garantiza una aplicación más 
que exhaustiva. Las disposiciones reglamentarias adoptadas por la Comisión 
especifican los criterios que permiten determinar el perfil de riesgo de los buques en 
función de los resultados, tanto de la compañía como del Estado de abanderamiento, 
que aparecen en THETIS. El programa indicará, con carácter automático, a la 
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administración marítima y a los inspectores PSC del puerto, las prioridades en la 
inspección. El legislador comunitario parece querer aprovechar las positivas 
experiencias americanas (U.S. COAST GUARD) al adoptar la “inspección priorizada”  
con el establecimiento de un “perfil de riesgo” y la determinación de un Target factor 
(factor de prioridad).1 
Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, por el que se aprueba 
el Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buques 
extranjeros en puertos españoles. 
Este Real Decreto incorpora al ordenamiento jurídico español la Directiva 2009/16/CE, 
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril, sobre el control de los buques 
por el Estado rector del puerto, y deroga el Real Decreto 91/2003, de 24 de enero. 
En términos generales, la norma pretende asegurar que los buques extranjeros que 
entren en puertos o fondeaderos españoles cumplan con unos estándares mínimos de 
seguridad y calidad, de tal manera que se produzca una clara mejora de la seguridad 
marítima, de la integridad del medio ambiente marino y la salud a bordo. 
Para ello, se establece un sistema de inspecciones en el marco de un compromiso 
anual de inspección, en base a la cual los buques serán revisados con una frecuencia 
y detalle acordes con su perfil de riesgo y/o la concurrencia de los denominados 
factores prioritarios (por ejemplo, que hayan maniobrado de forma errática o insegura 
o que no puedan ser identificados en la base de datos de inspecciones) o de factores 
imprevistos (como, por ejemplo, aquellos sobre los que los prácticos hayan notificado 
que presentan aparentes deficiencias o anomalías que puedan poner en peligro la 
seguridad marítima). Ver artº. 10 R.D. Perfil de riesgo del buque; Dada su relevancia, 
en atención a la objetivización de los factores de riesgo, se cita textualmente el Anexo 
I, R.D.1737/2010): 
 
                                                          
1
 Ver Target Factor: www.parismou.org/upload/pdf/tf.pdf ; Sobre una visión general de los PSC y una visión global , 
del Target Factor ver: ALMENDRO, M/R. DE LARRUCEA (Dir.)“Esquemas regionales de Port State Control”, págs. 114 
y ss. en (upcommons.upc.edu/.../Esquemas%20regionales%20de%20Port%20State%20Control), 
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Anexo I. Elementos del sistema comunitario de inspección por el Estado rector del puerto (a los 
que se refiere el artículo 5) 
El sistema comunitario de inspección por el Estado rector del puerto comprenderá los elementos 
siguientes: 
I. Perfil de riesgo del buque. 
El perfil de riesgo del buque se determina mediante una combinación de los siguientes parámetros 
genéricos e históricos: 
1. Parámetros genéricos. 
a) Tipo de buque. 
Se consideran de mayor riesgo los buques de pasaje, buques tanque petroleros o quimiqueros, gaseros y 
graneleros. 
b) Edad del buque. 
Se considera que los buques con más de 12 años de antigüedad presentan mayor riesgo. 
c) Historial del Estado de abanderamiento. 
i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques que enarbolen el pabellón de un Estado con un 
alto índice de inmovilizaciones en la Unión Europea y la zona del MA de París. 
ii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que enarbolen el pabellón de un Estado con un 
bajo índice de inmovilizaciones en la Unión Europea y la zona del MA de París. 
iii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que enarbolen el pabellón de un Estado en el 
que se haya concluido una auditoría y, en su caso, un plan de medidas correctoras de conformidad con el 
marco y procedimientos para el plan voluntario de auditorías de los Estados miembros de la OMI Tan 
pronto como se adopten las medidas a que se hace referencia en el artículo 10, apartado 3, de la 
Directiva 2009/16/CE los Estados de abanderamiento de dichos buques deberán demostrar que cumplen 
el Código para la implantación de los instrumentos obligatorios de la OMI. 
d) Organizaciones reconocidas. 
i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques cuyos certificados hayan sido expedidos por 
organizaciones reconocidas con rendimientos bajos o muy bajos en lo que respecta a sus índices de 
inmovilización en la Unión Europea y la zona del MA de París. 
ii) Se considera que presentan menor riesgo los buques cuyos certificados haya sido expedidos por 
organizaciones reconocidas con un rendimiento alto en relación con sus índices de inmovilización en la 
Unión Europea y la zona del MA de París. 
iii) Se considera que presentan menor riesgo los buques provistos de certificados expedidos por 
organizaciones reconocidas en virtud del Reglamento CEE n.º 391/2009. 
e) Historial de la empresa naviera. 
i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques de navieras que tengan un historial malo o muy 
malo, determinado por los índices de deficiencias e inmovilizaciones de sus buques en la Unión Europea 
y la zona del MA de París. 
ii) Se considera que presentan menor riesgo los buques de compañías que tengan un rendimiento alto, 
determinado por los índices de deficiencias e inmovilizaciones de sus buques en la Unión Europea y la 
zona del MA de París. 
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2. Parámetros históricos. 
i) Se considera que presentan mayor riesgo los buques que hayan sido inmovilizados más de una vez. 
ii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que, durante las inspecciones realizadas en el 
período mencionado en el anexo II hayan presentado un número de deficiencias menor que el indicado en 
el anexo II. 
iii) Se considera que presentan menor riesgo los buques que no hayan sido inmovilizados durante el 
período indicado en el anexo II. 
Los parámetros de riesgo se combinarán aplicando una ponderación que refleje la influencia relativa de 
cada parámetro en el riesgo global del buque para establecer los siguientes perfiles de riesgo de los 
buques: 
- alto riesgo, 
- riesgo normal, 
- bajo riesgo. 
En la determinación de estos perfiles de riesgo, se dará mayor peso a los parámetros relativos al tipo de 
buque, al historial del Estado de abanderamiento, las organizaciones reconocidas y las compañías. 
II. Inspección de buques. 
1. Inspecciones periódicas. 
Las inspecciones periódicas se realizarán a intervalos predeterminados. Su frecuencia estará 
determinada por el perfil de riesgo del buque. El intervalo entre inspecciones periódicas de buques de alto 
riesgo no excederá de seis meses. El intervalo entre las inspecciones periódicas de buques de otros 
perfiles de riesgo se incrementará a medida que disminuya el riesgo. 
La Dirección General de la Marina Mercante inspeccionará periódicamente los buques que se especifican 
a continuación: 
- todo buque con un perfil de riesgo alto que no haya sido inspeccionado en un puerto o fondeadero de la 
Unión Europea o de la región del MA de París en los últimos seis meses. Los buques de alto riesgo 
podrán ser inspeccionados a partir del quinto mes, 
- todo buque con un perfil de riesgo normal que no haya sido inspeccionado en un puerto o fondeadero de 
la Unión Europea o de la zona del MA de París en los últimos 12 meses. Los buques de riesgo normal 
podrán ser inspeccionados a partir del décimo mes, 
- todo buque con un perfil de riesgo bajo que no haya sido inspeccionado en un puerto o fondeadero de la 
Unión Europea o de la zona del MA de París en los últimos 36 meses. Los buques de bajo riesgo podrán 
ser inspeccionados a partir del vigesimocuarto mes. 
2. Inspecciones adicionales. 
Serán sometidos a inspección, con independencia del tiempo transcurrido desde la última inspección 
periódica, los buques a los que se apliquen los siguientes factores prioritarios. No obstante, quedará al 
criterio profesional del inspector la necesidad de llevar a cabo una inspección adicional sobre la base de 
factores imprevistos. 
2A. Factores prioritarios. 
Los buques a los que se apliquen los siguientes factores prioritarios serán inspeccionados con 
independencia del tiempo transcurrido desde la última inspección periódica: 
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- Los buques objeto de suspensión o retirada de clase por razones de seguridad desde la última 
inspección realizada en la Unión Europea o la zona del MA de París. 
- Los buques objeto de un informe o notificación por parte de otro Estado miembro. 
- Los buques que no se puedan identificar en la base de datos de inspecciones. 
- Los buques que: 
a) se hayan visto envueltos en un abordaje, varada o hayan encallado cuando se dirigían al puerto, 
b) hayan sido acusados de incumplir presuntamente las disposiciones vigentes en materia de descarga de 
sustancias o efluentes peligrosos, 
c) hayan maniobrado de forma errática o insegura, sin aplicar las medidas de ordenación del tráfico 
marítimo aprobadas por la OMI u otras prácticas de navegación seguras. 
2B. Factores imprevistos. 
Los buques a los que se apliquen los siguientes factores imprevistos podrán ser inspeccionados con 
independencia del período transcurrido desde la última inspección periódica. La decisión de realizar tal 
inspección adicional quedará al criterio profesional de la autoridad competente: 
- Buques que hayan incumplido la versión aplicable de la Recomendación de la OMI sobre la navegación 
en los pasos de entrada al Mar Báltico. 
- Los buques que lleven certificados expedidos por una organización que en su momento fue organización 
reconocida, pero cuyo reconocimiento ha sido retirado después de la última inspección realizada en la 
Unión Europea o la zona del MA de París. 
- Los buques en relación con los cuales el práctico o las autoridades u organismos portuarios hayan 
notificado anomalías aparentes que puedan suponer una merma de la seguridad de su navegación o una 
amenaza para el medio ambiente, con arreglo al artículo 24 de este Reglamento. 
- Los buques que hayan incumplido las prescripciones aplicables en materia de notificación mencionadas 
en el artículo 9 de este Reglamento, en el Real Decreto 1381/2002, en el R.D. 210/2004 y, si procede, en 
el Reglamento CEE n.º 725/2004. 
- Los buques que hayan sido objeto de un informe o denuncia por parte del capitán, un miembro de la 
tripulación o cualquier persona o entidad con interés legítimo en los aspectos de seguridad relacionados 
con su funcionamiento, las condiciones de vida y trabajo a bordo o la prevención de la contaminación, a 
menos que la Dirección General de la Marina Mercante considere manifiestamente infundados dichos 
informes o denuncias. 
- Los buques que hayan sido objeto de una inmovilización hace más de tres meses. 
- Los buques sobre los cuales se hayan notificado deficiencias pendientes, excepto aquellos cuyas 
deficiencias habían de rectificarse dentro de los catorce días siguientes a su partida, y excepto aquellas 
deficiencias que debían rectificarse antes de su partida. 
- Los buques sobre los cuales se hayan notificado problemas relativos a la carga, en particular si se trata 
de cargas nocivas y peligrosas. 
- Los buques que hayan sido utilizados con peligro para las personas, los bienes o el medio ambiente. 
- Los buques cuyos parámetros de riesgo, según informaciones recibidas de una fuente fiable difieren de 
los declarados, y cuyo nivel de riesgo sea por tanto superior. 
3. Sistema de selección. 
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3A. Los buques con prioridad I serán inspeccionados como sigue: 
a) se realizarán inspecciones ampliadas de: 
- todo buque con perfil de riesgo alto que no haya sido inspeccionado en los últimos seis meses, 
- todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que tenga un perfil 
de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los últimos 12 meses; 
 
b) se realizará una inspección inicial o, si ha lugar, una inspección más detallada de: 
- todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que 
tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los últimos 12 meses; 
 
c) cuando se presenten factores prioritarios: 
- se realizará una inspección más detallada o una inspección ampliada, según decida el inspector con 
arreglo a su criterio profesional, de todo buque que tenga un perfil de riesgo alto y de todo buque de 
pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años, 
- se realizarán inspecciones más detalladas de todos los demás buques que no sean de pasaje, 
petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros de más de 12 años. 
 
3B. Cuando la autoridad competente decida inspeccionar a un buque con prioridad II, serán de aplicación 
las disposiciones siguientes: 
 
a) se realizará una inspección ampliada de: 
- todo buque que tenga un perfil de riesgo alto y que no haya sido inspeccionado en los últimos cinco 
meses, 
- todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que tenga un perfil 
de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los últimos diez meses, y 
- todo buque de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que tenga un perfil 
de riesgo bajo y que no haya sido inspeccionado en los últimos 24 meses; 
 
b) se realizará una inspección inicial o una inspección más detallada, según corresponda, de: 
- todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que 
tenga un perfil de riesgo normal y que no haya sido inspeccionado en los últimos diez meses, o 
- todo buque que no sea de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años que 
tenga un perfil de riesgo bajo y que no haya sido inspeccionado en los últimos 24 meses; 
 
c) cuando se presenten factores imprevistos: 
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- se realizará una inspección más detallada o una inspección ampliada, según decida el inspector con 
arreglo a su criterio profesional, de cualquier buque que tenga un perfil de riesgo alto y de cualquier buque 
de pasaje, petrolero, quimiquero, gasero y granelero de más de 12 años, 
- se realizarán inspecciones más detalladas de todos los demás buques que no sean de pasaje, 
petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros de más de 12 años. 
 
El Real Decreto establece tres tipos de inspecciones inicial, detallada y ampliada, que 
se desarrollan a continuación (Ver arts. 12, 13 y 14 del R.D. 1737/2010): 
La inspección inicial. Se llevará a cabo a los buques que sean seleccionados 
para la misma, según su perfil de riesgo y/o la concurrencia de factores prioritarios 
o imprevistos.  
La inspección más detallada. Se hará cuando, como consecuencia de la 
inspección inicial, existan motivos fundados para estimar que las condiciones del 
barco, de su equipo o de su tripulación incumplen sustancialmente las 
prescripciones de algún Convenio Internacional que les sea de aplicación.  
La inspección ampliada. Se hará a determinadas categorías de buques que, en 
general, tengan un perfil de riesgo alto y/o una edad elevada (por ejemplo, los 
petroleros, quimiqueros, gaseros y graneleros con más de 12 años) o que hayan 
sido objeto con anterioridad de una denegación de acceso. 
 
Cuando las deficiencias sean manifiestamente peligrosas para la seguridad marítima, 
la salud o el medio ambiente marino, el Capitán Marítimo inmovilizará al buque o 
detendrá la operación en el uso de la cual se hayan observado tales deficiencias. 
Estas medidas se mantendrán hasta que desaparezca el peligro. 
Si las deficiencias no puedan ser corregidas en el puerto de inspección, la Capitanía 
Marítima podrá permitir, bajo ciertas condiciones que garanticen la seguridad, que el 
buque se dirija al astillero de reparaciones más próximo posible. 
Por otra parte, las Capitanías Marítimas, quedan facultadas para denegar el acceso a 
puertos o fondeaderos españoles a aquellos buques cuyo índice de inmovilizaciones 
les sitúe en la llamada “lista negra” del Memorandum de París y hayan sido 
inmovilizados o prohibida su navegación en más de dos ocasiones durante los 36 
meses precedentes, así como a los que están situados en la llamada “lista gris” del 
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mencionado Memorando y hayan sido inmovilizados o prohibida su navegación en 
más de dos ocasiones durante los 24 meses precedentes. Esta medida sólo podrá 
levantarse una vez transcurridos tres meses desde que fue dictada y siempre que se 
cumplan determinadas condiciones.  
Artº. 16. R.D.1737/2010 Medidas de denegación de acceso a determinados buques 
1. Las Capitanías Marítimas, salvo en los casos previstos en el artículo 22.,5 denegarán el acceso a los 
puertos y fondeaderos a los siguientes buques: 
a) Aquellos que enarbolen el pabellón de un Estado cuyo índice de inmovilizaciones le sitúe en la lista 
negra elaborada de acuerdo con el MA de París sobre la base de la información registrada en la base de 
datos de inspecciones, y publicada anualmente por la Comisión y hayan sido inmovilizados o se les haya 
prohibido la navegación de conformidad con el Real Decreto 1907/2000, 24 de noviembre, en más de dos 
ocasiones durante los 36 meses precedentes desde un puerto o fondeadero de un Estado miembro de la 
Unión Europea o de un Estado parte del MA de París. 
b) Aquellos que enarbolen el pabellón de un Estado miembro cuyo índice de inmovilizaciones le sitúe en 
la lista gris elaborada de conformidad con el MA de París sobre la base de la información registrada en la 
base de datos de inspecciones, y publicada anualmente por la Comisión, y hayan sido inmovilizados o se 
les haya prohibido la navegación de conformidad con el Real Decreto 1907/2000, 24 de noviembre, en 
más de dos ocasiones en el transcurso de los 24 meses precedentes desde un puerto o fondeadero de un 
Estado de la Unión Europea o de un Estado parte del MA de París. 
La medida de denegación de acceso será aplicable desde el momento en que el buque abandone el 
puerto o fondeadero donde haya sido inmovilizado por tercera vez y en el que se haya cursado una 
notificación de denegación de acceso. 
2. La medida mencionada en el apartado anterior sólo podrá levantarse una vez transcurridos tres meses 
desde que fue dictada y a condición de que se cumplan las condiciones fijadas en los puntos 3 a 9 del 
anexo VIII. Dicho plazo se ampliará a doce meses si el buque hubiera sido objeto de una segunda 
denegación de acceso. 
3. Toda inmovilización posterior acordada en un puerto o fondeadero tendrá como consecuencia la 
denegación de acceso a todo puerto y fondeadero situado en la Unión Europea. Esta tercera denegación 
de acceso sólo podrá levantarse después de un período de 24 meses y siempre que se cumplan los 
siguientes requisitos: 
a) Que el buque enarbole el pabellón de un Estado cuyo índice de inmovilización no corresponde ni a la 
lista negra ni a la lista gris mencionadas en el apartado 1. 
b) Que el certificado estatutario y el certificado de clasificación del buque hayan sido expedidos por una o 
varias organizaciones reconocidas en virtud del Reglamento CEE n.º 391/2009 del Parlamento Europeo y 
del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de 
inspección y reconocimiento de buques. 
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c) Que el buque sea explotado por una empresa naviera con alto grado de cumplimiento según lo 
dispuesto en el anexo I, parte I, sección 1. 
d) Que se cumplan las condiciones de los puntos 3 a 9 del anexo VIII. 
La denegación de acceso a los puertos o fondeadero situados en la Unión Europea será definitiva para 
buques que no cumplan, después de un período de 24 meses a partir de la prohibición, los criterios 
enunciados en el presente apartado. 
4. Toda inmovilización posterior acordada en un puerto o fondeadero de la Unión Europea tras la tercera 
denegación de acceso, tendrá por efecto la denegación permanente de acceso del buque a todo puerto o 
fondeadero comunitario. 
5. A los efectos del presente artículo, el Ministerio de Fomento cumplirá los procedimientos que figuran en 
el anexo VIII. 
  
Anexo III. Disposiciones relativas a la denegación de acceso a los puertos y fondeaderos situados dentro 
de la Unión Europea (a las que se refiere el artículo 16) 
1. Cuando concurran las condiciones descritas en el artículo 16, apartado 1, la capitanía marítima 
correspondiente al puerto en que se haya dictado la tercera inmovilización del buque, notificará por escrito 
al capitán que se dictará una orden de denegación de acceso con efectos inmediatos a partir del 
momento en que el buque abandone el puerto. La denegación de acceso será aplicable inmediatamente 
después de que el buque abandone el puerto o fondeadero, una vez rectificadas las deficiencias que 
condujeron a su inmovilización. 
2. La capitanía marítima remitirá asimismo copia de la orden de denegación de acceso a la Administración 
del Estado de abanderamiento, la organización reconocida correspondiente, los otros Estados miembros y 
partes del MA de París, la Comisión Europea, y la Secretaría del MA de París y actualizará sin demora la 
base de datos de inspecciones con la información correspondiente a la denegación de acceso. 
3. Para que se levante la orden de denegación de acceso, el propietario o naviero deberá solicitarlo 
oficialmente a la capitanía marítima que la haya dictado. Dicha solicitud deberá ir acompañada de un 
documento, expedido por la Administración del Estado de abanderamiento tras la visita a bordo de un 
inspector debidamente autorizado por dicha Administración, que acredite que el buque cumple 
plenamente las disposiciones aplicables de los Convenios. La Administración del Estado de 
abanderamiento acreditará ante la capitanía marítima que tal visita ha tenido efectivamente lugar. 
4. La solicitud de levantamiento de la orden de denegación de acceso también deberá ir acompañada, si 
procede, de un documento expedido por la sociedad de clasificación en la que esté clasificado el buque, 
tras una visita realizada a bordo por uno de sus inspectores, que acredite que el buque es conforme a las 
normas de clasificación especificadas por dicha sociedad. La sociedad de clasificación acreditará ante la 
autoridad competente que tal visita ha tenido efectivamente lugar. 
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5. La orden de denegación de acceso solo podrá levantarse cuando haya transcurrido el período 
mencionado en el artículo 16 del presente Reglamento y tras una nueva inspección del buque verificada 
en el puerto en el que se acuerde. 
Si el citado puerto se encuentra situado en un Estado miembro, la autoridad competente de este último 
podrá autorizar al buque, a solicitud de la capitanía marítima que dictó la orden de denegación de acceso, 
a entrar en el puerto de referencia para que se lleve a cabo la nueva inspección. En tal caso, no se 
realizará en el puerto operación de carga alguna hasta que se levante la orden de denegación de acceso. 
6. Si la inmovilización que motivó la orden de denegación de acceso estuvo causada al menos en parte 
por deficiencias en la estructura del buque, la capitanía marítima que la dictó podrá exigir que 
determinados espacios, incluidos los espacios de carga y los tanques, se pongan a disposición de los 
inspectores para ser examinados en la nueva inspección. 
7. La nueva inspección será realizada por la capitanía marítima que dictó la orden de denegación de 
acceso o bien, con la aquiescencia de ésta, por la autoridad competente del puerto de destino del buque. 
La capitanía marítima podrá exigir una notificación previa de hasta 14 días para realizar la nueva 
inspección. Se acreditará, a satisfacción de la misma, que el buque cumple plenamente las prescripciones 
aplicables de los Convenios. 
8. La nueva inspección consistirá en una inspección ampliada que deberá incluir, como mínimo, los 
aspectos correspondientes del anexo VII. 
9. Todos los costes de esta inspección ampliada serán sufragados por el propietario o el naviero del 
buque. 
10. Si los resultados de la inspección ampliada, realizada según lo dispuesto en el Anexo VII, satisfacen a 
la capitanía marítima, se levantará la orden de denegación de acceso y se informará por escrito de tal 
circunstancia a la empresa naviera. 
11. La capitanía marítima también informará por escrito de su decisión a la Administración del Estado de 
abanderamiento, la sociedad de clasificación interesada, los otros Estados miembros, los demás 
signatarios del MA de París la Comisión Europea, y la Secretaría del MA de París. La capitanía marítima 
actualizará sin demora la base de datos de inspecciones con la información correspondiente a la 
revocación de la denegación de acceso. 
12. La información sobre los buques cuyo acceso a los puertos de la Unión Europea haya sido denegado 
estará disponible en la base de datos de inspecciones y se publicará de acuerdo con lo dispuesto en el 
artículo 26 de la Directiva 2002/16/CE y en el anexo XIII de este Reglamento. 
 
Las sucesivas denegaciones de acceso que puedan producirse tendrán 
consecuencias cada vez más drásticas, como la extensión automática de tal medida a 
todos los puertos de la Unión Europea, y la posibilidad de que la denegación de 
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acceso se transforme en permanente. Por otra parte y como ya ha sido señalado con 
anterioridad se considera necesario profundizar en la armonización de los criterios 
para la inmovilización de buques y, en general, de las reglas y procedimientos de 
inspección, de tal manera que se apliquen de modo homogéneo en todos los puertos 
evitándose así que los buques elijan determinados puertos, con el fin de eludir un 
control riguroso por parte de las autoridades marítimas. 
Se pretende, por último, endurecer los criterios de denegación de acceso a los puertos 
comunitarios de buques que constituyan un riesgo manifiesto para la seguridad 
marítima y para la integridad del medio marino, pudiendo llegar a ser definitivo el 
hecho de que, el naviero no aplicara las medidas correctas pertinentes después de 
sucesivas denegaciones de acceso temporales. 
 
